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DKK‐2009 per skadet  Lettere skadede  Alvorligt skadede  Døde 
Improsa, 10 års estimat  17.000    99.000    ‐15.000 
Do. forlænget til 40 år  51.000  158.000  ‐200.000 














DKK‐2009 per skadet  Lettere skadede  Alvorligt skadede  Døde 
Improsa, 10 års estimat  39.000  168.000  1.850.000 
Do. forlænget til 25 år  96.000  485.000  4.490.000 



















































log(varebil‐km)                                        0,882 **  0,904 ** 
log(tunge køretøjer‐km)                              1,262 **  0,667 ** 
Ureguleret kryds  0,662 **  0,744 ** 
Rundkørsel             0,773 **  0,762 ** 
Lysreguleret kryds                 0,519 **  0,764 ** 
Ureguleret kryds uden for byområder  1,214 **  1,043 ** 
Rundkørsel uden for byområder  1,615 **  1,349 ** 



















































  Ændring i by  Ændring uden for by  Pris per uheld 
Lette cyklistuheld inkl. materielskadeuheld     0 %    19 %  0,62 mio. kr. 
Alvorlige + dødelige cyklistuheld  ‐ 22 %  ‐ 50 %  8,14 mio. kr. 
Skønnet stigning i bil‐biluheld  +67 %  +67 %  1,97 mio. kr. 
 
Typisk involverer mindre end 1/3 af uheldene i rundkørsler cyklister. Hvis der fx i en rundkørsel er 4 uheld 
om året, og 1 (25 %) af disse er cyklist‐bil og resten bil‐bil, får vi øgede omkostninger på 2,8 mio. kr. af 
omlægning af en gennemsnitlig rundkørsel til lyskryds. Andelen af cyklistuheld i rundkørslen skal være på 
over 50 %, for at ulykkesomkostningerne kan falde ved omlægningen. Men selv i sådanne tilfælde kan en 
cost‐benefit‐analyse falde negativt, da der jo også skal ses på andre effekter, især omkostningerne ved at 
omlægge rundkørslen. 
Case	3:	Effekten	på	trafiksikkerhed	af	overflytning	af	gods	mellem	lastbiler	og	varebiler	
Et af resultaterne fra link‐modellen er, at tung trafik øger sandsynligheden for alvorlige cyklistuheld mere 
end varebiltrafik. Det er omvendt for de lette uheld, og det kan måske tages som udtryk for, at hvis der sker 
et cyklistuheld med tunge køretøjer, så er det højst sandsynligt alvorligt. I denne case ses på, hvad der sker, 
hvis en del af lastbiltransporterne erstattes med varebiler for at reducere antallet af alvorlige cyklistuheld. 
Det antages konkret, at 15 % af trafikarbejdet med tunge køretøjer i Hovedstadsregionen kan kategoriseres 
som distributionskørsel og kan overflyttes til lastbil.  
Der skal typisk omkring 7 varebiler til at erstatte en distributionslastbil på 18t totalvægt, der kan last 8‐10 
tons. Det skyldes bl.a. at varebilen skal forsynes med en lift, som er tung, og derfor efterlader en lasteevne 
på kun ca. 1 ton. Man vil altså få omkring 7 gange så megen varebilstrafik, og modellen forudsiger da en 
stigning i det samlede antal uheld, både lette og alvorlige. Samme resultat fås, hvis man mere optimistisk 
regner med kun 4 varebiler per lastbil. Den store stigning i varebilstrafikken mere end opvejer den positive 
effekt fra reduceret lastbilstrafik. Der kommer altså både øgede ulykkesomkostninger og øgede 
omkostninger til chaufførlønninger, og tiltaget er dermed langt fra at være gunstigt. 
Opsummering	
Her er kort vist nogle resultater fra Improsa‐projektet og nogle eksempler på anvendelse af resultaterne. 
Der er kommet et forbedret grundlag for at vurdere uheldsomkostningerne generelt, selvom der stadig 
mangler gode estimater fx for de kommunale plejeomkostninger. Meget tyder på, at de aktuelle skøn for 
uheldsomkostningerne ligger for lavt. 
Arbejdet med cyklistuheld har gjort det meget tydeligt, at der stadig mangler en del viden, før komplette 
samfundsøkonomiske analyser af sikkerhedstiltag for cyklister kan gennemføres. Der findes bl.a. ikke 
særlige omkostningsskøn for cyklisters uheld, som formentlig adskiller sig væsentligt fra bilisternes. Der 
mangler desuden viden om tiltagenes effekt på transportmiddelvalg og omfanget af cykling. Endvidere er 
de positive sundhedseffekter ved cykling meget usikkert bestemt, og vi ved ikke meget om cyklisttiltagenes 
effekt for de øvrige trafikanter. 
